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DaimlerChrysler AG Heidinger 

03.09.02 

Fahrstuf enwahleinrichtung fiir ein 
Automatikgetriebe eines Kraf tf ahrzeugs 



Die Erfindung betrifft eine Fahrstuf enwahleinrichtung fiir ein 
Automatikgetriebe eines Kraf tf ahrzeugs nach dem Oberbegrif f des 
Patentanspruchs 1. 

In der DE 43 04 250 CI ist eine Fahrstuf enwahleinrichtung fiir 
ein automatisches Kraf tf ahrzeuggetriebe zum Vorwahlen von 
verschiedenen Fahrstuf en (>P'\ „R^\ „N'* und „D^M beschrieben, 
bei welchem in einem Normalbetrieb ein Betatigungselement in 
Form einer Wahlwelle mittels eines Stellglieds in Form eines 
Elektromotors verstellt werden kann. In der Fahrstuf e ,,P'' wird 
eine Parksperre eingelegt und so das Kraf tf ahrzeug gegen 
Wegrollen gesichert. Das Stellglied steht uber ein Antriebs- 
element in Form einer Kurbel und ein Abtriebselement in Form 
einer Schwinge mit dem Betatigungselement in Wirkverbindung. 
Das Ant riebs element ist mittels einer Koppel mit dem 
Abtriebselement verbunden. Mit der Koppel lassen sich nur 
Krafte oder Drehmomente libertragen, welche kleiner als ein 
Kraft- Oder Drehmoment-Grenzwert sind. Bei Uberschreiten des 
Grenzwerts wird die Koppel zusammengeschoben oder auseinander- 
gezogen, so daS das Abtriebselement vom Stellglied abgekoppelt 
wird. 

Die Fahrstufenwahleinrichtung weist eine Notbetatigungseinrich- 
tiang in Form eines manuell zu betatigenden Entriegelvuigshebels 
auf, mit welcher die Fahrstufenwahleinrichtung in einem 
Fehlerfall, beispielsweise Ausfall des Stellglieds oder einer ' 
Energiequelle in Form einer Fahrzeugbatterie betatigbar ist. 
Beim Einsatz der Notbetatigungseinrichtung wird der Kraft- oder 
Drehmoment-Grenzwert liberschritten und so, unabhangig von der 
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Position des Stellglxeds, eine Position, die der Fahrstufe „N" 
entspricht, iiber das Abtriebselement eingestellt. Dabei fiihrt 
das Abtriebselement gegeniiber dem Antriebselement eine 
Relativbewegung aus. Nach einer Notbetatignng ist das 
Abtriebselement vom Antriebselement abgekoppelt. Fur eine 
erneute Inbetriebnahme der Fahrstuf enwahleinricht\ing muS die 
Kopplung wieder hergestellt werden. 

Demgegenuber ist es Aufgabe der Erfindung, eine einfach 
handhabbare Fahrstuf enwahleinrichtung vorzuschlagen . 
Erf indungsgemaS wird. die Aufgabe.. durch eine Fahrstuf enwahlein- 
richtung nach Anspruch 1 gelost . 

Bei der erf indungsgemaSen Fahrstuf enwahleinrichtung sind direkt 
nach einer Notbetatigung der Fahrstuf enwahleinrichtung, also 
ohne ein Wiederherstellen einer Verbindimg bzw. Kopplung oder 
ein Zurucksetzen in den ursprunglichen Zustand, zwischen dem 
Antriebselement und dem Abtriebselement Krafte oder Drehmomente 
bis zu dem genannten Kraft- oder Drehmoment-Grenzwert nach 
Mafigabe des Stellglieds ubertragbar, Damit wird die in einem 
Normalbetrieb vorhandene Antriebsverbindung zwischen dem 
Antriebselement und dem Abtriebselement lediglich wahrend der 
Notbetatigung unterbrochen und ist sofort nach Beendigung der 
Notbetatigung wieder hergestellt. Die Verbinduiag zwischen dem 
Antriebselement und dem Abtriebselement ist in der 
Wirkungsweise vergleichbar mit einer an sich bekannten 
Uberlastkupplung, welche Krafte oder Drehmomente nur bis zu 
einstellbaren Grenzwerten ubertrag^n kann. Bei Kraften oder 
Drehmomenten oberhalb der Grenzwerte tritt zwischen einer 
Antriebs- und einer Abtriebsseite der Uberlastkupplung eine 
Relativbewegxing auf. Die Wirkverbindung zwischen der Antriebs-. 
und einer Abtriebsseite der tjQDerlastkupplung kann kraft- 
schlussig in Form einer an sich bekannten Rut schkupp lung oder 
formschlussig ausgefvihrt sein. 

Somit kann die Fahrstuf enwahleinricht\ing nach einer Notbetati- 
gxing und anschliefiender Behebxing des Fehlers, welcher zum 



P036959/DE/1 



Notbetrieb gefiihrt hat, wieder sehr einfach imd schnell in 
Betrieb genotnmen werden. Dies ist vor allem dann vorteilhaft, 
wenn erkannt wird, dafi der Notbetrieb f alschlicherweise 
eingeleitet wurde. 

Das Automatikgetriebe kann als'ein Planetengetriebe, ein 
stufenloses Getriebe oder als ein automatisiertes Schalt- 
getriebe mit Einfach- oder Doppelkupplung ausgefuhrt sein. Das 
Stellglied wird von einer Steuerungseinrichtung angesteuert und 
kann als ein elektrisches, hydraulisches oder pneumatisches 
Stellglied ausgefuhrt* sein. Das Stellglied steht uber das 
Antriebselement und das Abtriebselement mit dem Betatigungsele- 
ment in Antriebsverbindung. Das Betatigungselement kann 
beispielsweise als ein WShlschieber des Automatikgetriebes, 
mittels welchem in einer hydraulischen Steuerung unter- 
schiedliche Schaltstellungen eingestellt werden konnen oder als 
ein Parksperrenbetatigungselement, beispielsweise in Form eines 
Parksperrenkegels, ausgefuhrt sein. Bei entsprechender 
Ausfuhrung der Notbetatigungseinrichtung kann in einem 
Fehlerfall jede beliebige Fahrstufe des Automatikgetriebes oder 
jede beliebige Stellung der Parksperre eingestellt werden. 
Ebenso kann die Notbetatigungseinrichtung so ausgefuhrt sein, 
dafi im Fehlerfall nur eine bestimmte Fahrstufe oder Stellung 
der Parksperre einstellbar ist. 

In Ausgestaltung der Erf indung weist die Fahrstuf enwahlein- 
richtung zwei Betatigungsrichtungen auf, wobei eine 
Betatigungsrichtung auf die Stellung in welcher die 

Parksperre eingelegt wird, zu und die zweite Betatigungs- 
richtung von „P« weg ausgerichtet ist. Die Stellung „P" ist als 
eine Endstellung der Fahrstuf enwahleinrichtung ausgefuhrt. Die 
Kraft- Oder Drehmoment-Grenzwerte fur die zwei Betatigungs- 
richtungen sind jeweils unterschiedlich imd der Kraft- oder 
Drehmoment-Grenzwert in eine Betatigungsrichtung ist groSer als 
die maximale Kraft oder das maximale Drehmoment, welche mittels 
der Notbetatigungseinrichtung aufbringbar ist. Somit kann 
mittels der Notbetatigungseinrichtung nur eine Bewegimgs- 
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richtung ausgefiihrt werden. Die Verbindung zwischen detn 
Antriebselement und dem Abtriebselement ist damit in.der 
Wirkungsweise vergleichbar mit einer an sich bekannten Ratsche. 
Die genannte Verbindung kann auch so ausgefuhrt sein, dafi eine 
Bewegungs richtung unabhangig von einer Betatigungskraf t Oder 
einem Betatigungsdrehmoment blockiert ist. 

Es kann damit festgelegt werden, welche Fahrstufen in einem 
Fehlerfall einlegbar sein sollen. Damit wird ein sicherer 
Betrieb der Fahrstuf enwahleinrichtung gewahrleistet . 

In Ausgestaltung der Erfindung ist mittels der Notbetatigungs- 
einrichtung ausschlieSlich die Fahrstuf e „P^^ einlegbar. Da die 
entgegengesetzte Bewegungsrichtiing gesperrt ist, kann ^P"^" nach 
einmaligem Einlegen mittels der Notbetatigungseinrichtung nicht 
mehr verlassen werden. Das Kraf tf ahrzeug ist somit mittels der 
Parksperre gegen Wegrollen gesichert. Damit wird eine wirkungs- 
volle Diebstahlsicherung fur das Kraf tf ahrzeug gewahrleistet. 
Einen besonders sicheren Betrieb gewahrleistet eine Kopplung 
der Parksperre • mit einem ZundschloJS des Kraf tf ahrzeugs . .Dabei 
kann ein Zundschliissel nur abgezogen werden, wenn im 
Normalbetrieb mit dem Stellglied oder in einem Fehlerfall mit 
der Notbetatigungseinrichtung die Parksperre eingelegt wurde. 

In Ausgestaltung der Erfindung weist die Fahrstuf enwahlein- 
richtung eine Notentriegelungseinrichtung auf , mittels welcher 
die Fahrstuf e „P'' und damit auch die Parksperre auslegbar ist. 
Die Notentriegelungseinrichtung kann eine groSere Kraft oder 
ein groSeres Drehmoment wie die Notbetatigungseinrichtung 
aufbringen und den fur das Auslegen von „P'' notwendigen Kraft- 
oder Drehmomentgrenzwert libertreffen. Damit kann von der Not- 
entriegelungseinrichtung eine Bewegung aus der Fahrstuf e „P^* 
heraus eingeleitet werden. Beispielsweise kann die Fahrstuf e 
„N'' eingelegt und damit die Parksperre ausgelegt werden. Damit 
kann ein Abschleppen des Kraf tf ahrzeugs im Fehlerfall 
ermoglicht werden. 
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Die Notentriegelungseinrichtung ist insbesondere von der Notbe- 
tatigungseinrichtung beabstandet angeordnet und beispielsweise 
nur mit Hilfe eines speziellen Werkzeugs betatigbar. Die 
Notentriegelungseinrichtung kann auch mittels einer SchlieS- 
vorrichtung gesichert sein. Damit ist neben der Moglichkeit das 
Kraf tf ahrzeug abzuschleppen der Diebstahlschutz gewahrleistet . 

In Ausgestaltung der Erfindxing ist die Notbetatigungs- 
einrichtung und / oder die Notentriegelungseinrichtung von 
einem Fahrzeugf lihrer betatigbar, welcher sich an einetn fur ihn 
vorgesehenen Platz befindet. Damit kann der Fahrzeugf lihrer im 
Fehlerfall das Kraf tf ahrzeug vom Fahrersitz aus rait der 
Parksperre sichern und die Sicherung, beispielsweise fur ein 
Abschleppen, auch vom Fahrersitz aus wieder aufheben. Damit muS 
er das ungesicherte Kraf tf ahrzeug im Fehlerfall nicht 
verlassen, womit die Gefahr, dalS sich das Kraf tf ahrzeug 
unkontroiliert in Bewegung setzt und den Fahrzeugfuhrer oder 
andere Verkehrsteilnehmer gefahrdet, sehr gering ist* Damit 
wird ein sicherer Betrieb des Kraf tf ahrzeugs gewahrleistet. 

Die Betatigung der Notbetatigungseinrichtung und / oder der 
Notentriegelungseinrichtung kann mit der Betatigung von 
weiteren Vorrichtungen des Kraf tf ahrzeugs , beispielsweise der 
Betatigung einer Feststellbremse gekoppelt sein. 

In Ausgestaltung der Erfindung weist die Notbetatigungs- 
einrichtung und / Oder die Notentriegelungseinrichtung einen 
Energiespeicher auf , welcher vom Fahrzeugfuhrer und/oder 
mittels eines Auslosestellglieds auslosbar ist. Damit wird die 
Bedienung ftir.deh Fahrzeugfuhrer besonders einfach und 
komfortabel zu handhaben. AulSerdem kann auf einfache und 
kostengiinstige Weise gewahrleistet werden, daS mit der Notbeta- 
tigungseinrichtung Oder der Notentriegelungseinrichtung nur 
genau eine Fahrstufe einstellbar ist. 

Bei einer Auslosung des Energiespeichers mittels eines Auslose- 
stellglieds kann vorteilhaf terweise die Notbetatigungsein- 
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richtung betatigt und damit die Parksperre eingelegt warden, 
wenn der Fahrzeugf uhrer den Zundschlussel abzieht oder eine 
Fahrzeugtiir off net. AuSerdem verfugt die Steuerungseinrichtiing, 
welche das Auslosestellglied ansteuert, insbesondere liber eine 
5 zweite Energiequelle, beispielsweise eine Batterie, um den 
Betrieb auch bei Ausfall einer Spannungsversorgung des 
Kraf tf ahrzeugs zu gewahrleisten. Damit wird ein besonders 
sicherer Betrieb des Kraf tf ahrzeugs gewahrleistet . 

In Ausgestaltung der Erfindung ist der Energiespeicher als ein 
pneumatischer oder hydraulischer Dnickspeicher ausgefuhrt. Nach 
einer Auslosung des Druckspeichers kann er mittels einer Pumpe/ 
welche insbesondere auch andere Aufgaben haben kann, wieder 
aufgefiillt Tind damit wieder betriebsbereit gemacht werden. 
Dieses Zurucksetzen des Druckspeichers ist unabhangig von der 
sonstigen Bet&tigung der Fahrstuf enwahleinrichtung . Damit 
werden das Stellglied und alle anderen Elemente der Fahrstufen- 
wahleinrichtung nicht mit der Zurucksetzung beauf schlagt . Somit 
konnen die anderen Elemente der Fahrstuf enwahleinrichtung rein 
auf das Stellen der Betatigungselemente ausgelegt werden. Dies 
ermoglicht eine besonders kostengiinstige Ausfuhrung der Fahr- 
stuf enwahleinrichtung . 

•Neben einer Ausfuhrung des Energiespeichers als ein 
pneumatischer oder hydraulischer Speicher, kann der Energie- 
speicher beispielsweise als ein Federspeicher ausgefiihrt sein. 

In Ausgestaltung der Erfindung weist das Antriebselement eine 
hauptsachlich kreisamnde Innenkontur und das Abtriebselement 
30 eine hauptsachlich kreisrunde AiilSenkontur auf. Das 

Antriebselement umschlieSt das Abtriebselement zumindest 
teilweise. Damit wird eine kompakte Bauform der Kombination aus 
Aufnahme- und Abtriebselement ermoglicht, welche wenig Bauraum 
bendtigt . 



10 




15 



In Ausgestaltung der Erfindung ist von der Steuerungs- 
einrichtung mittels eines Positionssensors die Stellung des 
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Abtriebselements erfafibar. Beispielsweise ist am 
Abtriebselement eine Mefikontur angeordnet, welche mit dem 
Sensor in Wirkverbindimg steht. Damit kann von der Steuenangs- 
einrichtung die Stellung des Betatigiingselements, beispiels- 
weise des Wahlschiebers oder des Parksperrenbetatigungs- 
elements, also die erzielte Wirkung der Fahrstuf enwahlein- 
richtung, getnessen werden. Da das Antriebseletnent und das 
Abtriebs element hauptsachlich kreisrund ausgefiihrt sind, ist 
damit die Position des Antriebselements gegeniiber dem 
Abtriebselement nicht von Bedeutixng. Die Ansteuerung des 
Stellglieds erfolgt ausschliefilich auf Grund der Position des 
Ubertragungsglieds . Damit ist bei einer Notbetatigung, bei 
welcher sich die Position des Antriebselements gegeniiber dem 
Abtriebselement andert, kein Zurucksetzen der Elemente, keine 
Anpassung des Stellglieds oder Einlemphasen der Steuerungs- 
einrichtung auf die neue Position notwendig- Somit kann die 
Fahrstuf enwahleinrichtung nachdem ein Fehler, welcher zu einer 
Notbetatigung gefuhrt hat, behoben ist, sehr einfach und 
schnell wieder den Normalbetrieb aufnehmen. Aufierdem sind bei 
einer Montage der Fahrstuf enwahleinrichtung keine 
Einstellarbeiten notwendig, womit eine kostengunstige Montage 
ermoglicht wird. 

In AusgestaltTing der Erfindung ist das Antriebselement 
einstuckig mit einem Element des Stellglieds ausgefiihrt. Damit 
entfallt die ansonsten notwendige form- oder kraf tschlussige 
Kopplung des Stellglieds mit dem Antriebselement. Somit kann 
die Fahrstuf enwahleinrichtung mit wenigen Bauteilen aufgebaut 
werden, womit nur ein kleiner Bauraum benotigt wird und eine 
einfache und kostengunstige Montage ermoglicht wird. Das 
Stellglied kann beispielsweise als eine elektrische 
Transversalf luSmaschine ausgefuhrt sein. 

Weitere Vorteile der Erfindiong gehen aus der Beschreibvmg \and 
der Zeichn\xng hervor. Ausfiihrungsbeispiele der Erfindxing sind 
in der Zeichnung vereinfacht dargestellt xind in der nachfolgen- 
den Beschreibung naher erlautert. In der Zeichnung zeigen: 
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Fig. 1 eine Fahrstuf enwahleinrichtving fur ein 

Automatikgetriebe eines Kraf tf ahrzeugs init 
einer Notbetatigungseinrichtung, 

Fig. 2 ein Antriebselement der Fahrstuf enwahlein- 

richtxing. 

Fig. 3 ein Sperrbolzen der Fahrstuf enwahl ein - 

richtung. 

Fig, 4 ein Abtriebselement der Fahrstuf enwahl'ein- 

richtung, 

Fig. 5 eine Notbetatigungseinrichtung mit einem 

Federspeicher und einer Notentriegeliings- 
einrichtung und 

Fig. 6 eine Notbetatigungseinrichtung mit einem 

pneumatischen Druckspeicher . 

Eine in Fig. 1 dargestellte Fahrstuf enwahleinrichtung 10 
verfiigt liber einen Wahlhebel 11, mittels welchem ein Fahrzeug- 
fuhrer die Fahrstuf en „P^\ „R'\ ,/N« und „D^^ eines nicht dar- 
gestellten Automatikgetriebes eines Kraf tf ahrzeugs einstellen 
kann. Die Fahrstuf en sind in der genannten Reihenfolge 
sequentiell nacheinander einstellbar. Der Wahlhebel 11 steht 
mit einer Steuerungseinrichtung 12 in Signalverbindung, welche 
ein Stellglied in Form eines Elektromotors 13 entsprechend der 
Position des Wahlhebels 11 ansteuert. Der Elektromotor 13 
treibt liber eine Ausgangswelle 14, Kegelrader 15 und eine 
Zwischenwelle 16 ein Schneckenrad 17 an. Das Schneckenrad 17 
greift in eine nicht dargestellte Schneckenverzahnung eines 
Antriebselements 18 ein und kann damit die Bewegungen der 
Ausgangswelle 14 des Elektromotors 13 auf das Antriebselement 
18 ubertragen. 

Das Antriebselement 18 weist, wie in Fig. 2 dargestellt, eine 
hauptsachlich ringformige Grundform auf. An einer zylinder- 
formigen AiiiSenkontur 19 verfugt das Antriebselement 18 uber die 
genannte Schneckenverzahnung, was durch einen gestrichelten 
Teilkreis 20 angedeutet ist. An einer kreisrunden, zylinder- 




f6rmigen Innenkontur 21 weist das Antriebselement 18 eine 
Innenverzahnimg 22 auf , in welche, wie in Fig. 1 dargestellt , 
ein Sperrbolzen 23 eingreif t . 

Der Sperrbolzen 23 weist, wie in Fig. 3 dargestellt, einen 
zylinderformigen Grundkorper 24 und einen an einer Stimflache 
25 des zylinderformigen Grundkorpers 24 angeordneten Zahn 26 
auf. Der Zahn 26 verfugt liber zwei Flanken 27 und 28, welche 
verschiedene Neigxingswinkel a und P gegeniiber der Stimflache 
25 haben. Die Innenverzahnung 22 des Antriebselements 18 ist 
entsprechend dieser Neigungswinkel a, p ausgef lihrt - 

Wie in Fig. 1 dargestellt, ist der Sperrbolzen 23 in einer 
zylinderfdrmigen Ausnehmung 29 eines Abtriebselements 30, 
welches vom Antriebselement 18 teilweise umschlossen wird, 
angeordnet. Der Sperrbolzen 23 wird an einer Bodenflache 31 von 
einer Feder 32 mit einer Kraft beauf schlagt , welche den Sperr- 
bolzen 23 mit dem Zahn 25 in die Innenverzahnung 22 des 
Antriebselements 18 druckt. Damit ist eine Antriebsverbindung 
zwischen dem Antriebselement 18 und dem Abtriebselement 3 0 
hergestellt. Bei einei? Drehung des Antriebselements 18 dreht 
sich damit in einem Normalbetrieb der Fahrstuf enwahleinrichtung 
10 das Abtriebselement 30 mit. 

Mit Hilfe der Flanken a, P des Sperrbolzens 23 und einer Feder- 
konstanten der Feder 32 lassen sich fur jede Bewegungsrichtung 
ein Kraft- oder Drehmomentgrenzwert festlegen, welche zwischen 
dem Antriebselement 18 und dem Abtriebselement 3 0 ubertragene 
Krafte oder Drehmomente nicht liberschreiten konnen. Wenn der 
Grenzwert uberschritten wird, so wird der Sperrbolzen 23 durch 
eine der Kraft der Feder 32 entgegengesetzte Kraft in die 
Ausnehmung 29 hineingedruckt und das Antriebselement 18 iind das 
Abtriebselement 3 0 konnen sich unabhangig von einander drehen. 
Die Kraft, welche den Sperrbolzen 23 in die Ausnehmung 29 
druckt, ist umso groSer, je groSer der Neigungswinkel a, p der 
Flanken 27, 28 gegeniiber der Stimflache 25 des Sperrbolzens 23 
ist. Da der Neigungswinkel a der Flanke 27 kleiner ist als der 
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Neigungswinkel P der Flanke 28 kann in einer Betatigungs- 
richtung gegen den Uhrzeigersinn eine grdSere Kraft <U3ertragen 
warden, als in einer Betatigiingsrichtung im Uhrzeigersinn. Beim 
Sperrbolzen 23 ist der Winkel a so gewahlt, daS bei einer 
Beweg\angsricht\mg gegen den Uhrzeigersinn der Sperrbolzen 23 
nie ganz in die Ausnehmung 29 gedriickt wird. Der Neigtingswinkel 
a kann beispielsweise in einem Bereich von 100° bis 105°, 
insbesondere 102.2°, tind der Neigungswinkel p in einem Bereich 
von 136° bis 142°, insbesondere 139°, liegen. 

Wie in Fig. 4 dargestellt, verfiigt das Abtriebs element 30 fiber 
einen zylindrischen Grundkorper 33 mit insgesamt drei 
Ausnehmungen 29, in welchen jeweils eine Feder 32 \md ein 
Sperrbolzen 23 angeordnet wird. Der Grundk6rper 33 wird zu 
einem groSen Teil vom Antriebselement 18 umschlossen. An dem 
nicht umschlossenen Teil des Ginindkorpers 33 sind am Umfang 
verteilt drei Bef estigungsaugen 34, 35, 36 angeordnet. 
Zusatzlich ist an dem riicht umschlossenen Teil eine MeSkontur 
37 angebracht. 

Wie in Fig. 1 dargestellt, ist das Abtriebselement 30 fiber das 
Befestigungsauge 34 mit einem Parksperrenkegel 38 verbunden. In 
der dargestellten Stellung des Parksperrenkegels 3 8 ist eine 
nicht dargestellte Parksperre eingelegt xmd damit das 
Kraftfahrzeug gegen Wegrollen gesichert. liber das Befestigungs- 
auge 36 ist das Abtriebselement 3 0 mit einem Wahlschieber 3 9 
des Automatikgetriebes verbunden. Mittels des Wahlschiebers . 39 
lassen sich in einer hydraulischen Steuerung unterschiedliche 
Schaltstelliangen einstellen. In der dargestellten Stelliang des 
Wahlschiebers ist die Schaltstellung „P« im Automatikgetriebe 
eingestellt . 

Die Mefikontur 37 am Abtriebselement 30 betatigt einen 
Positionssensor 40, welcher mit der Steuerrongseinrichtung 12 in 
Signalverbindung steht. Damit erfafit die Steueonangseinrichtiing 
12 die Stellxang des Abtriebselements 30 und damit auch die 
Stellung des Parksperrenkegels 38 und des Wahlschiebers 39. Die 
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Einstelliong des Parksperrenkegels 38 und des Wahlschiebers 39 
sind die Aufgabe der Fahrstuf enwahleinrichtung 10, somit kann 
mit dem Positionssensor 40 das Ergebnis der Einstelliing 
uberpruft werden. 

In einem Normalbetrieb der Fahrstuf enwahleinrichtung 10 steuert 
die Steuerungseinrichtung 12 den Elektromotor 13 so an, daS das 
Abtriebselement 30 und damit der Parksperrenkegel 38 und der 
Wahlschieber 3 9 eine der Stellung des Wahlhebels 11 
entsprechende Position einnimmt . Alle bisher genannten 
Komponenten der Fahrstuf enwahleinrichtung 10 sind innerhalb 
eines nicht dargestellten Gehauses des Automatikgetriebes 
angeordnet . 

Wie in Fig. 1 dargestellt, ist das Abtriebselement 3 0 fest mit 
einem Notbetatigungshebel 41 verbunden, welcher sich bei einer 
Drehung des Abtriebselements 30 mitdreht. Zum besseren 
Verstandnis sind die verschiedenen Positionen des Not- 
bet at igungshebels 41 in den verschiedenen Fahrstufen des 
Automatikgetriebes gekennzeichnet . Der Notbetatigungshebel 41 
ist mittels eines Bowdenzugs 42 mit einem ZundschloS 43 
verbunden. Damit wird sichergestellt , dafi ein nicht 
dargestellter Ziindschlussel nur aus dem ZundschloS 43 abziehbar 
ist, wenn sich der Notbetatigungshebel 41 in der dargestellten 
Stellung und sich damit das Automatikgetriebe in der Stellung 
„P'' befindet. Damit ist auch die Parksperre eingelegt \ind das 
Kraf tf ahrzeug ist gegen Wegrollen gesichert . 

Zwischen dem Notbetatigungshebel 41 und dem ZundschloS 43 ist 
eine mechanische Notbetatigungseinrichtung 44 angeordnet, durch 
welche der Bowdenzug 42 durchgefiihrt ist. In einem Notbetrieb 
der Fahrstuf enwahleinrichtung 10, wenn beispielsweise der 
Elektromotor 13 nicht mehr arbeitet Oder eine nicht 
dargestellte Fahrzeugbatterie nicht mehr ausreichend geladen 
ist, kann die Fahrstuf enwahleinrichtung 10 mittels der Not- 
betatigungseinrichtung 44 betatigt werden. 
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Die Notbetatigungseinrichtung 44 verfugt dazu uber einen 
Knuppel 45 land ein Zugeisen 46 . Bei einer BetStigving des 
Kniippels 45 wird mittels des Zugeisens 46 der Bowdenzug 42 in 
Richtung Zundschlofi 43 gezogen. Damit wird der Notbetatigimgs- 
hebel 41 und das Abtriebselement 30 in Richtung der Stelliing 
/,P'' gedreht. Falls eine einmalige Betatigung des Kniippels 45 
nicht ausreicht, kann die Betatigung so oft wiederholt werden, 
bis „P'' erreicht ist. Die von der Notbetatigungseinrichtung 44 
aufgebrachte Kraft, bzw. das aufgebrachte Drehmoment ist dabei 
groSer als der Kraft- oder Drehmomentgrenzwert , welcher 
zwischen dem Antriebselement 18 und dem Abtriebselement 30 
ubertragbar ist. Damit wird der Sperrbolzen 23 in die 
Ausnehmung 29 hineingedruckt und die Antriebsverbindung 
zwischen dem Antriebselement 18 und dem Abtriebselement 30 
besteht nicht mehr. Damit kann das Abtriebselement 30 
xinabhangig vom Antriebselement 18 gedreht werden. 

Da mittels des Bowdenzug 42 nur eine Kraft . in Richtung des 
Zundschlosses 43 ubertragbar ist, kann die Fahrstufe „P'' 
anschlieSend nicht wieder verlassen werden. 

Die Notbetatigungseinrichtung 44 kann im Innenraum des 
Kraftfahrzeugs angeordnet sein und vom Fahrzeugf uhrer vom 
Fahrersitz aus betatigbar sein. Der Knuppel 45 kann dabei fest 
mit der Notbetatigungseinrichtung 44 verbunden oder nur bei 
Bedarf einsteckbar sein. 

Da auch im Notbetrieb der Zundschliissel nur in der Fahrstufe 
,,P^^ abgezogen werden kann, kann im Fehlerfall in einer Anzeige, 
beispielsweise in einem Kombi instrument , dem Fahrzeugf uhrer 
angezeigt werden, dafi zum Abziehen des Schlussels die Fahrstufe 
„P'* und damit die Parksperre eingelegt werden muiS. 

Abweichend von der dargestellten Aus fuhrungs form kann statt des 
Bowdenzugs zwischen dem Notbetatigxingshebel und dem ZundschloS 
auch eine Stange angeordnet sein, welche Krafte in Richtung des 
Notbetatigxingshebels xind in Richtung des Ziindschlosses 
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ubertragen kann* Mit einer entsprechend ausgefuhrten Not- 
betatigtingseinrichtiang konnen damit in Fehlerfall alle 
Fahrstufen eingelegt warden. 

5 Die Sperrbolzen konnen statt in Ausnehmungen des 

Abtriebselements auch in Ausnehmungen des Antriebselements 
angeordnet sein . 

In Fig. 5 ist eine Notbetatigungseinrichtung 144 in einer 
zweiten Ausf uhrungsf orm dargestellt. Aus Ubersichtlichkeits- 
grunden ist von der Fahrstuf enwahleinrichtung nur noch ein 
Abtriebselement 13 0 und ein Notbetatigungshebel 141 
dargestellt. In der dargestellten Position des Notbetatigungs- 
hebels 141 befindet sich die Fahrstuf enwahleinrichtung in der 
Position „D", der Stellung fxir Vorwartsf ahrt . 

Der Notbetatigungshebel 141 weist eine Bohrung 151 auf , durch 
welche eine Zugstange 152 gefuhrt ist. Die Zugstange 152 wird 
in einem Teilbereich von einem Federspeicher in Form einer 
20 Schraubenf eder 153 umschlossen. . Im Normalbetrieb der Fahr- 
stuf enwahleinrichtung ist die Schraubenf eder 153 gespannt und 
wird durch einen Auslosestift 154 unter Spannung gehalten. Der 
Auslosestift 154 ist mittels eines Auslosestellglieds in Form 
eines Elektromagneten 155 bewegbar, welcher von einer 
Steuerungseinrichtung 112 angesteuert wird. Die Steuerungs- 
einrichtung 112 steht aufierdem mit einem Wahlhebel 111/ einem 
ZundschloS 143 und einem Tiirsensor 156 in Signalverbindung . Der 
Tiirsensor 156 erkennt, wenn eine nicht dargestellte Fahrertur 
des Kraft fahrzeugs geoffnet wird. 
30 

In einem Fehlerfall der Fahrstuf enwShleinrichtvmg, welcher von 
der • Steuerungseinrichtung 112 erkannt wird, wird der Elektro- 
magnet 155 bei einem Abzug eines nicht dargestellten 
Zundschlussels aus dem ZundschloS 143 oder beim 6ffnen der 
35 Fahrertur so angesteuert, daS der Auslosestift 154 die 

Schraubenf eder 153 frei gibt und diese sich entspannt. Bei der 
Entspannung der Schraubenf eder 153 wird mittels der Zugstange 
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152 der Notbetatigungshebel 141 und damit auch das 
Abtriebselement 130 in die Stelliong „P'' bewegt. Die Parksperre 
ist damit eingelegt . Die von der Schraiibenf eder 153 
aufgebrachte Kraft, bzw. das aufgebrachte Drehmoment ist dabei 
grofier als der Kraft- oder Drehmomentgrenzwert , welcher 
zwischen dem Antriebselement und dem Abtriebselement 
ubertragbar ist. 

Nach einer Behebung des Fehlers, welcher zum Notbetrieb gefuhrt 
hat, kann das Abtriebselement 13 0 und damit auch der Not- 
betatigungshebel 141 wieder mittels des Stellglieds gedreht 
werden. Wird dabei wieder eine Stellung abweichend von ,,P"' 
eingestellt, so wird die Schraubenf eder 153 wieder gespannt und 
der Auslosestift 154 kann wieder die dargestellte Stellung 
einnehmen. Damit ist die Notbetatigungseinrichtung 144 wieder 
betriebsbereit . 

Soil im Fehlerfall der Fahrstuf enwahleinrichtung nach 
eingelegt er Parksperre das Kraft fahrzeug bewegt werden, 
beispielsweise zum Abschleppen, so kann mittels einer Notent- 
riegelungseinrichtung 157 die Fahrstuf e „N" eingelegt und damit 
die Parksperre gelost werden. Die Notentriegelungseinrichtung 

157 ist dabei ahnlich aufgebaut wie die Notbetatigungseinricht- 
ung- 144. Der Notbetatigungshebel 141 weist eine zweite Bohrung 

158 auf, durch welche eine zweite Zugstange 159 gefuhrt ist. 
Die Zugstange 159 wird teilweise von einem zweiten 
Federspeicher in Form einer zweiten Schraubenf eder 160 
umschlossen. In einer dargestellten Bereitschaf tsstellung der 
Notentriegelungseinrichtung 157 ist die Schraubenf eder 160 
gespannt und wird durch einen zweiten Auslosestift 161 unter 
Spannung gehalten. Der Auslosestift 161 ist mit einem 
Entriegelungshebel 162 verbunden, welcher vom Fahrzeugf lihrer 
betatigt werden kann. Bei Betatigung des Entriegelungshebels 
162 gibt der Auslosestift die Schraubenf eder 160 frei, welche 
sich daraufhin entspannt . Mittels der Zugstange 159 wird damit 
der Notbetatigungshebel 141 in die Stellxjuig „N" gebracht \md 
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damit die Parksperre gelost. Das Kraf tf ahrzeug kaim damit 
wieder bewegt werden. 

Die von der Schraubenf eder 160 aufgebrachte Kraft, bzw. das 
aufgebrachte Drehtnoment ist dabei groEer als der Kraft- oder 
Drehmomentgrenzwert , welcher zwischen dem Antriebselement und 
dem Abtriebselement libertragbar ist. Das Zurucksetzen der Not- 
entriegelungseinrichtung 157 ISuft entsprechend dem 
Zurucksetzen der Notbetatigungseinrichtung 144 ab. 

Ein Signal zum Auslosen des Federspeichers kann auch durch den 
Fahrzeugfiihrer tnittels eines nicht dargestellten Signalgebers 
Oder beim Of fnen einer weiteren Tur des Kraf tf ahrzeugs erzeugt 
werden. Um eine hohe Verf ligbarkeit der Steuerungseinrichtung 
112 zu erreichen, kann die Steuerungseinrichtung 112 von einer 
zweiten, nicht dargestellten, Energiequelle, beispielsweise 
einer zweiten Batterie, mit Spannung versorgt werden. Im 
Fehlerfall kann mittels einer Anzeige dem Fahrzeugf uhrer 
angezeigt werden, dag bei Abzug des Zundschliissels oder beim 
Of fnen der Fahrertur die Parksperre eingelegt wird. Die Anzeige 
kann beispielsweise ohne Spannungsversorgung durch die 
Fahrzeugbatterie oder mit Spannungsversorg\ang durch die 
genannte zweite Energiequelle funktionieren. 

In Fig. 6 ist eine Notbetatigvmgseinrichtung 244 in einer 
dritten Ausf lihrungsf orm dargestellt. Aus Ubersichtlichkeits- 
griinden ist von der Fahrstuf enwahleinrichtung nur noch ein 
Abtriebselement 23 0 und ein Notbetatigungshebel 241 
dargestellt. In der dargestellten Position des Notbetatigungs- 
hebels 241 befindet sich die Fahrstuf enwahleinricht\ing in der 
Position „D''. 

Der Notbetatigungshebel 241 weist eine Bohacung 251 auf , durch 
welche eine Zugstange 252 gefuhrt ist. Die Zugstange 252 ist 
mit einem Kolben 271 einer Stellzylindereinheit 272 verbunden. 
Eine dem Notbetatigungshebel 241 zugewandte Druckkammer 273 der 
stellzylindereinheit 272 ist mittels einer Druckluf tleitung 274 
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mit einem pneumatischen Druckspeicher 275 verbxinden. Im 
Druckspeicher 275 ist Luft unter erhfihtem Druck gespeichert. 
Die Druckluftleitiing 274 ist mittels eines Ventils 276 
absperrbar, welches von einer Steuerungseinrichtiing 212 
angesteuert wird. Das Ventil 276 dient dabei als ein 
Auslosestellglied. Die Steuerungseinrichtung 212 steht aufierdem 
mit einem Wahlhebel 211, einem ZundschloS 243 iind einem 
Tursensor 256 in Signalverbindiing. Im Normalbetrieb der Fahr- 
stufenwahleinrichtung ist. das Ventil 276 geschlossen und damit 
die Druckkammer 273 vom Druckspeicher getrennt . 

In einem Fehlerfall der Fahrstuf enwahleinrichtimg, welcher von 
der Steuerungseinrichtung 212 erkannt wird, wird das Ventil 276 
bei einem Abzug eines nicht dargestellten Zundschliissels aus 
dem ZiindschlolS 243 oder beim Offnen der Fahrertur geoffnet und 
so die Druckkammer 273 mit dem Druckspeicher 275 verbunden. 
Damit steigt der Druck in der Druckkammer 273 stark an und es 
wirkt eine Kraft auf den Kolben 271, welche vom Notbetatigungs- 
hebel 241 weggerichtet ist. Damit bewegt sich der Kolben 271 
vom Notbetatigungshebel 241 weg und dreht mittels der Zugstange 
252 den Notbetatigungshebel 241 und damit auch das 
Abtriebselement 230 in die Stellung „P*^. Die vom Druck in der 
Druckkammer 273 aufgebrachte Kraft, bzw. das aufgebrachte 
Drehmoment ist dabei groSer als der Kraft- oder 
Drehmomentgrenzwert , welcher zwischen dem Antriebselement und 
dem Abtriebselement ubertragbar ist. 

Nach einer Behebung des Fehlers, welcher zum Notbetrieb gefuhrt 
hat, kann das Abtriebselement 230 und damit auch der Not- 
betatigungshebel 241 wieder mittels des Stellglieds gedreht 
werden. Wird dabei wieder eine Stellung abweichend von „P'' 
eingestellt, so wird der Kolben 252 wieder in die dargestellte 
Stellung gebracht . Der Druckspeicher 275 wird mittels einer 
Pumpe 277 wieder gefullt, welche von der Steuerungseinrichtxang 
212 angesteuert wird. Damit ist die Notbetatigungseinrichtung 
244 wieder betriebsbereit . 



17 



Abweichend von der beschriebenen Ausfuhrungsf oarm kaiin der 
Druckspeicher auch als ein hydraulischer Druckspeicher 
ausgefuhrt sein. Die Wirkungsweise der Notbetatigungseinricht- 
ung andert sich dadurch nicht. 

Die Fahrstufenwahleinrichtiing iind das Automat ikgetriebe konnen 
von einer gemeinsamen oder zwei getrennten Steuerxongs- 
einrichtung angesteuert werden. 

Teile der Fahrstuf enwahleinrichtung, wie beispielsweise das 
Stellglied konnen auch auSerhalb des Gehauses der Automatik- 
getriebes angeordnet sein. 
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Patentanspr<!Lche 



1. Fahrstufenwahleinrichtung fiir ein Automatikgetriebe eines 
10 Kraftfahrzeugs, welche liber 

- ein Steilglied (Elektromotor 13) , 

- ein Antriebselement (18) , 

- ein Abtriebselement (30) , 

- zumindest ein Betatigungselement (wahlschieber 39) und 
15 - eine Notbetatigungseinrichtung (44) 

verfiigt, und bei der 

- das Steilglied (Elektromotor 13) im Nortnalbetrieb iiber das 
Antriebselement (18) und das Abtriebselement (3 0) mit dem 
Betatigungselement (Wahlschieber 39) in Antriebsverbindung 

20 steht zur Vorgabe einer Fahrstufe des Automat ikgetriebes , 

- die zwischen dem Antriebselement (18) und dem Abtriebs- 
element (30) wirkenden Krafte oder Drehmomente durch 
vorgebbare Kraft- oder Direhmomentgrenzwerte begrenzt sind, 
in einem Notbetrieb die genannte Antriebsverbindung gelost 
wird, so daS eine Relativbewegiing zwischen Antriebselement 
(18) und Abtriebselement (30) eintritt und 

- in dem Notbetrieb die Notbetatigungseinricht\ing (44) 
Krafte oder Drehmomente auf das Abtriebselement (30) 
ausiibt, welche grolSer als die genannten Kraft- oder 

30 Drehmomentgrenzwerte sind 

dadurch gek.ennzeichnet, daS 
direkt nach einer Notbetatigung der Fahrstufenwahleinrichtung 
(10) zwischen dem Antriebselement (18) und dem Abtriebselement 
(30) Krafte oder Drehmomente nach Mafigabe des Stellglieds 
35 (Elektromotor 13) Gbertragbar sind. 
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2. Fahrstufenwahleinrichtxmg nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daS 

- mittels der Fahrstuf enwahleinrichtung (10) eine Fahrstufe 

einstellbar und 

- damit mittels des Abtriebseletnents (30) eine Park- 
sperre einlegbar ist. 

3. Fahrstufenwahleinrichtung nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daS 

- die Fahrstuf enwahle.inrichtiing (10) zwei Betatigungs- 
richtungen aufweist, 

- die Kraft- oder Drehmoment-Grenzwerte fur die zwei 
Betatigungsrichtungen unterschiedlich sind und 

- der Kraft- oder Drehmoment-Grenzwert in eine Betatigungs- 
richtung grofier ist als die maximale Kraft oder das 
maximale Drehmoment, welche mittels der Notbetatigungs- 
einrichtung (44) aufbringbar sind. 

4/ Fahrstufenwahleinrichtung nach Anspruch 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, daS 
mittels der Notbetatigungseinrichtung (44) ausschlieSlich die 
Fahrstufe „P'" einlegbar ist. 

5. Fahrstufenwahleinrichtung nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, daS 

die Fahrstufenwahleinrichtung (110) eine Notentriegelungs- 
einrichtung (157) aufweist, mittels welcher die Fahrstufe „P" 
auslegbar ist. 

6. Fahrstufenwahleinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, dafi 

die Notbetatigungseinrichtung (10) und / oder die Notentriege- 
lungseinrichtung (157) von einem Fahrzeugf uhrer , welcher sich 
an einem fur ihn vorgesehenen Platz befindet, betatigbar ist. 

7. Fahrstufenwahleinrichtung nach Anspruch 4, 5 oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, daS 
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die Notbetatigungseinrichtung (110, 210) und / oder die Notent- 
riegelungseinrichtung (157) einen Energiespeicher (Spiralfeder 
153, 160; Druckspeicher 275) aufweist, welcher vom 
Fahrzeugfuhrer \md/oder mittels eines Auslosestellglieds 
(Elektromagnet 144; Ventil 276) auslosbar ist. 

8. Fahrstufenwahleinrichtung nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, daS 
der Energiespeicher. (275) als ein pneumatischer oder 
hydraulischer Druckspeicher ausgefuhrt ist. 

9. Fahrstuf enwahleinrichtung nach Anspruch 1/ 
dadurch gekennzeichnet, daS 

- das Antriebselement (18) eine hauptsachlich kreisrunde 
Innenkontur (21) , 

- das Abtriebselement (3 0) eine hauptsachlich kreisrunde 
Aufienkontur aufweist'und 

- das Antriebselement (18) das Abtriebselement (30) 
zumindest teilweise umschlieSt. 

10- Fahrstuf enwahleinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daS 
von einer Steuerxingseinrichtung (12) mittels eines Positions- 
sensors (40) die Stellung des Abtriebselements (30) erfaSbar 
ist. 

11. Fahrstuf enwahleinrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 
10, 

dadurch gekennzeichnet, daS 
die Fahrstuf enwahleinrichtung (10) uber 

- zumindest einen Sperrbolzen (23) , welcher 

einen Grundkorper (24) und 
einen Zahn (26) aufweist, und 

- zumindest ein Federelement (Feder 32), welches den 
Sperrbolzen (23) beauf schlagt , 

verf ugt , 

wobei die Kraft oder das Drehmoment vom Antriebselement (18) 
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auf das Abtriebselement (3 0) mittels des Sperrbolzens (23) 
libertragbar ist. 

12. Fahrstufenwahleinrichtung nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, daS 

- das Abtriebselement (30) zumindest eine Ausnehmung 
(29) aufweist, in welcher der Sperrbolzen (23) und das 
Feder element (Feder 32) angeordnet sind und 

- das Antriebselement (18) an der Innenkontur (21) eine 
Verzahnung (Innenverzahnung 22) aufweist, 

wobei der Zahn (26) des Sperrbolzens (23) in die Verzahn\ing 
(Innenverzahniing 22) eingreift. 

13. Fahrstufenwahleinrichtung nach Anspruch 12, 
dadurch gekennzeichnet, dafi 
der Zahn (26) des Sperrbolzens (23) 

- zwei Flanken (27, 28) aufweist, 

— wobei bei der Ubertragung der Kraft oder des 

Drehmoments in jeweils eine Betatigungsrichtvmg jeweils 
eine Flanke (27, 28) im KraftfluS liegt und 

- die Flanken (27, 28) uber unterschiedliche Neigungswinkel 
(a, P) gegenuber dem Grundkorper (24) verfugen. 

14. Fahrstufenwahleinrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dalS 

das Antriebselement (18) einstuckig mit einem Element des 
Stellglieds ausgefiihrt ist. 
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Zusammenf as sung 



Die Erfindung betrifft eine Fahrstufenwahleinrichtiang (10) fur 
ein Automat ikgetriebe eines Kraft fahrzeugs . In einem 
Nortnalbetrieb warden an einem Wahlhebel (11) ausgewahlte 
Fahrstufen mittels eines Stellglieds (Elektromotor 13) Qber ein 
Antriebselement (18) , ein Abtriebs element (3 0) \ind ein 
Betatigiingselement (Wahlschieber 39) eingestellt. Zusatzlich 
wird mittels des Abtriebselements (3 0) eine Parksperre 
eingelegt. In einem Fehlerfall kann mittels einer Not- 
betatigungseinrichtung zumindest eine Stellung „P^ der Fahr- 
stufenwahleinrichtung (10) \and damit die Parksperre eingelegt 
werden. Dabei wird ein Kraft- Oder Drehmomentgrenzwert der 
Antriebsverbindung zwischen dem Antriebselement (18) und dem 
Abtriebselement (30) uberschritten, so daS diese unabhangig 
voneinander bewegbar sind. Um .eine einfach handhabbare Fahr- 
stufenwahleinrichtung (10) zu ermoglichen, sind bei der 
erfindungsgemafien Fahrstuf enwahleinrichtung (10) direkt nach 
einer Notbetatigung der Fahrstuf enwahleinrichtung (10) zwischen 
dem Antriebselement (18) und dem Abtriebselement (30) Krafte 
Oder Drehmomente nach MaEgabe des Stellglieds (Elektromotor 13) 
bis zu dem genannten Kraft- oder Drehmomentgrenzwert 
iibertragbar. Damit ist nach einer Notbetatigung kein . 
Zuriicksetzen der Fahrstuf enwahleinrichtung (10) notwendig. 



(Fig. 1) 
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